







В.А. Новак,  О.Г.Хороманська

НЕКОТОРЫЕ ПОДХОДЫ К   РАСЧЕТУ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ АЭРОПОРТА - САМОСТОЯТЕЛЬНОГО ХОЗЯЙСТВЕННОГО СУБЪЕКТА

Происходящие геополитические изменения в Украине повлекли за собой необходимость организиционных изменений в производственных структурах. Так, созданные ранее объединенные авиационные отряды в гражданской авиации, до настоящего времени, являлись основными производственными хозяйственными предприятиями отрасли. Но в современных условиях формирования новых экономических отношений,  в гражданской авиации  возникают все новые и новые виды предприятий, которые имеют различные формы собственности. Основным признаком создания таких предпритяий является их основной вид деятельности. 
Существующая система показателей деятельности предприятий гражданской авиации не позволяет всесторонне и на должном уровне оценить эффективность функционирования предприятий отрасли, в том числе и вновь созданных. 
При централизованной системе распределения инвестиционных ресурсов критериями оценки эффективности деятельности предприятий служили приведенные затраты и общая эффективность производства. Для  самостоятельно функционирующих предприятий отрасли, учитывая различные виды деятельности, такие критерии оценки, на наш взгляд,  не годятся. 
Очевидно, что вновь образованные предприятия гражданской авиации требуют принципиально другого подхода к определению эффективности их деятельности. 
 В качестве примера можно рассмотреть определение экономической эффективности деятельности аэропорта как самостоятельного хозяйственного субъекта. При этом необходим анализ присходящих изменений в деятельности аэропорта. Его осуществление позволит:
- принять вовремя необходимые меры по устранению нежелательных изменений;
- подготовить реальные планы и бюджет на будущее;
- установить конкретные цели для отдельных структурных подразделений.
Таким образом, экономическая эффективность определяется по основным параметрам, которые будут определять изменения в производительности труда. При необходимо учитывать параметры, которые связаны с производством и затратами, а также необходимо учитывать стандарты обслуживания при изыскании мер по повышению производительности.
На выбор основных параметров также влияет организационная структура аэропорта. Основные параметры  должны подбираться так, что бы они позволяли  определить структурные подразделения аэропорта, отвечающие за устранение возможных недостатков, если система оценок предполагает необходимость их проведения. 
Следовательно, система оценки производительности труда должна быть составной частью плана деятельности аэропорта, а не анализом последствий.
Основными параметрами для выбора оценки деятельности аэропорта (продукция и затраты) являются:
- производстводственные показатели а) количество пассажиров; б) взлетно-посадочные операции; в) тоннаж обработанного груза;  г) доход (авиационный и неавиационный);
- затраты: а) капиталовложения; б) эксплуатационные расходы;  в) количество персонала.
Три параметра (а, б, в) продукции аэропорта представляют собой часть системы бухгалтерского учета. Согласно положений документов ИКАО нет необходимости выделения трансферных пассажиров, учета и степени пикового движения в аэропорту. Чаще всего такие пассажиры не вызывают каких-либо дополнительных нагрузок на аэропорт, а подсчет вызывает дополнительные  затраты. Оценка пикового движения не всегда возможна и их изменения происходят не достаточно быстро (исключением являются небольшие  аэропорты). Возможна также оценка деятельности аэропорта по так называемой "единице движения" (определяется как 1000 пассажиров или 100 тонн груза или 100 тонн почты). Но при этом следует, что деятельность аэропорта, связанная с пассажирами, грузом или почтой, должна выполняться по  одинаковым требованиям (в Украине эти требования существенно различаются).
Четвертый показатель - доход, как авиационный так и неавиационный, должен быть подразделен на свои составные части. Так, например, статья "доход от концессий" подвержена краткосрочным изменениям, а статья как "арендная плата" не подвержена таким изменениям.
Затраты:  капиталовложения определяются путем стоимости активов; при оценке эксплуатационных расходов можно проводить дифференциацию между статьями, которые подвержены влиянию со стороны руководства и статьями, которые не подвержены такому влиянию;  количество персонала или единицы затрат на персонал, которые учитывают сверхурочное время, являются основной оценкой контролируемых расходов.
Составной частью оценки деятельности аэропорта явялется и качество обслуживания. Очень важно, чтобы при улучшениии финансового положения предприятия не пострадало качество обслуживания. Очевидно, что на величину начисления сборов  будет влиять непосредственно качество обслуживания. С этой целью аэропорт должен иметь стандарты . Получение данных стандартов может быть осуществленно двумя способами: либо применять стандарты ISO , либо создавать свои собственные. 
Целесообразность того или иного пути определяется самим  аэропортом в каждом конкретном случае. Как показывает практика, применение стандартов качества ISО в реальных условиях Украины достаточно дорогостоящее мероприятие, и в случае необходимости внесения каких либо изменений, это влечет за собой дополнительные расходы. В переходный период становления экономических отношений аэропортам Украины можно рекомендавать создание своих собственных стандартов обслуживания, в которых будут отражены реальные возможности аэропорта на данный период, и при повышении качества обслуживания в такие стандарты легко вносятся необходимые изменения. 
Данные для создания стандартов обслуживания аэропрорт может получать путем сбора информации по карточкам для замечаний, распространяемых в наиболее оживленных местах аэропорта; путем оценки деятельности: возможности использования ВПП, удобства эксплуатации механического оборудования, такого как лифты и эскалаторы, обзоры мнений пассажиров. 
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